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ABSTRAKT, KLÍČOVÁ SLOVA 
ABSTRAKT 
Tato bakalářská práce se zabývá koncepčním návrhem pásového dopravníku. Obsahuje 
základní funkční výpočty pro návrh dopravníku, rozebírá jeho jednotlivé části, uvádí způsoby 
konstrukčního provedení pásového dopravníku a rešerši literatury, která se tímto tématem 
zabývá. 
KLÍČOVÁ SLOVA 
Pásový dopravník, dopravní pás, konstrukce 
ABSTRACT 
This bachelor’s thesis is focus on conceptual belt conveyor. Contains the basic functional 
calculation for the design of the conveyor, analyses its parts, provides ways to design 
construction of belt conveyor and literature that deal with this topic. 
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Pásové dopravníky jsou velmi rozšířená dopravní zařízení, se kterýma se setkáváme v běžném 
životě na různých místech. Jsou využívány zejména v průmyslu těžebním, potravinářském a 
chemickém. Mezi výhody pásových dopravníků patří např. jednoduchá konstrukce, velká 
dopravní rychlost a možnost nakládání a vykládání materiálu v kterémkoliv místě.  
Cílem této práce je vytvořit výukovou koncepci postupu pro návrh pásového dopravníku a 
zpracovat ji jako výukovou koncepci a studijní materiál v bakalářském studiu. Provést rešerši 
dostupné literatury, rozbor konstrukce pásového dopravníku, uvést základní funkční výpočty 
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1 ROZDĚLENÍ A KONSTRUKČNÍ PRVKY PÁSOVÝCH 
DOPRAVNÍKŮ 
Pásové dopravníky jsou zařízení určená ke kontinuální dopravě sypkých látek i kusového 
zboží a to převážně ve vodorovném, případně mírně šikmém směru. Dopravní pás přitom 
tvoří jak tažný, tak také nosný prvek pro přepravovaný materiál [3]. 
Pásové dopravníky patří k nejrozšířenějším prostředkům dopravy sypkých látek díky svým 
četným přednostem: vysoké dopravní rychlosti a tomu odpovídající vysoké dopravní výkony 
(až 20 000 t/hod), velké dopravní vzdálenosti (do 5 000 m), jednoduché údržbě, malé spotřebě 
energie, možnosti nakládání a vykládání materiálu v kterémkoliv místě. Omezení možností 
jejich použití spočívá zejména při šikmé dopravě (podle druhu dopravovaného materiálu bývá 
max. úhel stoupání 12° až 23°) a při dopravě horkých materiálů. Zvýšení úhlu stoupání až do 
45° je možné dosáhnout různými úpravami pásu, tj. navulkanizováním opěrek různých tvarů 
na pás. Pro dopravu horkých materiálů je možné užít dopravníků s ocelovým pásem [3]. 
 
1.1 ROZDĚLENÍ PÁSOVÝCH DOPRAVNÍKŮ 
Podle nosné konstrukce: 
• stabilní 
• pojízdné a přenosné (mobilní) 
• přestavitelné 
Podle tažného elementu (dopravního pásu): 
• s ocelogumovým pásem 
• s ocelovým pásem 
• s gumovým pásem nebo pásem z PVC 
• s pásem z drátěného pletiva 
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Obr. 1 Stabilní pásový dopravník [8] 
 
Obr. 2 Pojízdný pásový dopravník [9] 
Dopravníky lomené mohou mít oblouky konvexní (vyznačuje se přechodem ze šikmého 
směru na vodorovný), konkávní (vyznačuje se přechodem z vodorovného směru na šikmý) 
nebo kombinace obou typů. 
Dopravuje-li se materiál pouze jedním směrem, je dopravník jednosměrný, střídá-li směr 
dopravy, je dopravník reverzní. Je-li třeba, je možné k dopravě využít (např. jiného materiálu 
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1.2 KONSTRUKČNÍ PRVKY PÁSOVÉHO DOPRAVNÍKU 
Konstrukční schéma pásového dopravníku je znázorněno na obr. 3. Základními konstrukčními 
prvky pásového dopravníku jsou: 
 
Obr. 3 Konstrukční schéma pásového dopravníku [5] 
  1 – pás     5 – podpěrné válečky 
  2 – poháněcí buben   6 – násypka 
  3 – vratný napínací buben  7 – poháněcí stanice 
  4 – vodící buben   8 – čistící zařízení 
 
Všechny zmíněné konstrukční prvky jsou nesené nosnou konstrukcí pásového dopravníku. 
Pásové dopravníky mohou být stabilní, mobilní a přenosné. Každý z těchto druhů se 




Bubny u pásových dopravníků jsou vyráběny buď svařováním anebo odléváním. U 
odlévaných bubnů je nevýhodou jejich vysoká hmotnost. Plášť bubnu bývá rovný 
s kónickými konci nebo může být mírně bombírován kvůli lepšímu vedení pásu. Hnací buben 
se zpravidla umisťuje na přepadající stranu dopravníku a musí zabezpečit přenos sil na pás. 
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Obr. 4 Buben s gumovým povrchem [7]a s keramickým povrchem [24] 
 
HNACÍ BUBNY 
Hnací bubny jsou nejčastěji umístěny na přepadové hlavě pásového dopravníku. Jejich úlohou 
je přenášet obvodové síly z bubnu na dopravní pás a obvykle jsou také místem, kde dochází 
ke změně směru pohybu dopravního pásu. Hnací bubny jsou svařované konstrukce, jejichž 
plášť je ze svinutého válcovaného ocelového plechu. Čelní stěny jsou vyztužené žebry, ve 
středu je náboj [4]. 
U hnacího bubnu je důležité určit jeho průměr. Ten je závislý na řadě činitelů a vypočítá se ze 
vztahu: 
 = 360. 	
. . .  			 (1.2.1) 
 
kde: Fob – obvodová síla na hnacím bubnu [N] 
p – přípustný měrný tlak mezi bubnem a pásem (16000÷20000 Pa) [Pa] 
αo – úhel opásání dopravního pásu na hnacím bubnu [°] 
B – šířka dopravního pásu [m] 
 
Z hlediska přenosu síly z hnacího bubnu na dopravní pás je významná velikost součinitele 
tření mezi nimi. Jeho velikost je závislá od povrchu bubnu. V případě na hladko  
vysoustruženého bubnu je rovna 0,3 (za sucha) a klesá až na hodnotu 0,1 při mokrém nebo 
vlhkém povrchu bubnu. Kvůli zvýšení velikosti součinitele tření se hnací bubny obkládají 
různými obloženími (např. dřevo, guma anebo keramické obložení). Obložení bývá 
drážkované a šípovité, co zachovává příznivý součinitel tření i za mokra. Hodnoty součinitele 
tření mezi hnacím bubnem a dopravním pásem pro různé obkladové materiály i podmínky 
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Tab. 1 Hodnoty součinitele tření mezi hnacím bubnem a dopravním pásem [4] 
Povrch bubnu Stav Součinitel tření 






















Úlohou vratných bubnů je měnit směr pohybu pásu. Při běžném vyhotovení jde o koncový 
buben situovaný v místě násypu materiálu na dopravní pás. Jsou oboustranně uložené 
v ložiskových skříních, přičemž samotná ložiska můžou mít uložení vnitřní anebo vnější, viz 
obr. 4. Ložiskové skříně vratného bubnu jsou uložené posuvně, aby bylo pomocí nich možné 
napínání dopravního pásu. Bubny vratné stanice nejsou obvykle poháněné, nepřenášejí 
obvodové síly. Jejich provedení i průměr jsou stejné jako bubny poháněcí stanice [4]. 
 
Obr. 5 Uložení vratných bubnů 1) vnější, 2) vnitřní [4] 
 
1.2.2 DOPRAVNÍ PÁSY 
Dopravní pásy se skládají z nosné kostry tvořené textilními vložkami z bavlny, polyamidu, 
příp. z jejich kombinací oboustranně chráněné gumovými krycími vrstvami a gumovými 
ochrannými okraji. Textilní vložky jsou vzájemně spojené tenkými vrstvami z měkké pryže. 
Horní krycí vrstva má za účel chránit textilní kostru před abrazivními účinky materiálu, 
atmosférickými vlivy a případným jiným mechanickým poškozením, dolní krycí vrstva ji 
chrání před abrazivními účinky nosných válečků a bubnů, boční vrstvy před odíráním 
vodícími lištami nebo strážními válečky. Tloušťka horní krycí vrstvy bývá zpravidla 1,5 až 5 
mm, dolní 1,5 až 2 mm, bočních ochranných okrajů 5 až 20 mm – podle dopravovaného 
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Tab. 2 Tloušťka krycí vrstvy dopravního pásu [3] 
Dopravovaný materiál 
Tloušťka krycí vrstvy 
Horní [mm] Dolní [mm] 
Písek, drobné uhlí, drobná škvára 2 1 
Černé a hnědé uhlí, škvára, koks 3 2 
Hrubozrnné uhlí, kámen 4 až 5 2 
Železná ruda, ostré kameny 5 až 8 2 až 3 
 
Dopravní pásy se vyrábí celistvé nebo nespojené. Celistvé pásy jsou spojené vulkanizací na 
délce vnitřního obvodu pásu. Nespojené pásy mají oba konce volné a spojují se dodatečně při 
montáži dopravníku. Před spojením se textilní vložky pilovitě seříznou tak, aby spoje 
jednotlivých vložek byly vzájemně posunuty o 200 mm. Kvůli schopnosti přenést maximálně 
70% pevnosti může být použito mechanické spojení pomocí svorek jen u méně namáhaných 
pásů [3]. 
Dopravní pás je z hlediska provozu dopravníku jeho nejdůležitější částí. Je to uzavřený prvek 
obíhající okolo koncových bubnů, které při svém oběhu plní funkci nesení materiálu, břemene 
anebo osob na přepravní délce a současně plní funkci tažného prvku a přenáší všechny odpory 
vznikající při jeho pohybu. Podle druhu materiálu, z kterého je dopravní pás vyroben můžou 
pásy být [4]: 
• Gumové 
• Polyvinylchloridové (PVC) 
• Ocelové 
• Ocelogumové 
• Z drátěného pletiva 
V provozu jsou nejčastěji používány pásy gumové a PVC. Důležité je znát podmínky použití 
gumových dopravních pásů z hlediska dopravních vzdáleností (L) a převýšení (H) [4]. 
 
GUMOVÝ PÁS NEBO PÁS Z PVC 
Výhodou gumového pásu je vhodnost použití pro dopravníky s malým průměrem bubnů, 
široká škála barevného provedení, antistatické provedení a možnost úpravy povrchu pásu 
v závislosti na dopravovaném materiálu. U šikmých dopravníků se může použít pro zvětšení 
jeho sklonu profilový pás. Pásy s bočními vlnovci a příčkami umožňují zvýšení 
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Obr. 6 Řez pásem s textilní kostrou [13] a s ocelolanovou kostrou [13] 
 
Obr. 7 PVC pás [10] a gumový pás [11] 
 
 
Obr. 8 Pás s bočními vlnovci a příčkami [25] 
 
OCELOVÝ PÁS 
Mezi výhody ocelového pásu patří snadný odvod z pásu, odolnost vůči chemickým vlivům, 
vhodnost dopravy abrazních materiálů, vhodnost použití v potravinářském průmyslu a 
teplotní odolnost. Nevýhodou je menší dopravní rychlost (0,5 až 2 m.s-1), omezená životnost, 
menší dopravní délka – s délkou roste odpor proti pohybu a tím i potřebná tahová síla, veliký 
průměr bubnů, vzhledem k malému součiniteli tření menší úhel stoupání, nutnost vyšší čistoty 
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Ocelový pás se vyrábí válcováním za studena v tloušťce 0,4 až 1,6 mm v šířkách 300 až 800 
mm. Spojovány jsou nýtováním za studena nýty s oboustranně zapuštěnou hlavou 
přeplátováním nebo se spodním stykovým pásem. Pokud je potřeba větší šířka pásu, tak se 
pás spojuje nýtováním pomocí stykových pásů nebo bodovým svařováním u nerezové oceli. 
Pás je v nosné stolici podepírán kladkami (rovný pás) nebo šroubovitou pružinou (pás 
korýtkový) [5]. 
 
1.2.3 NOSNÉ KONSTRUKCE 
Jednou z nejdůležitějších částí nosné konstrukce jsou válečky, které podpírají a vedou 
dopravní pás a také díky svému uspořádání ve válečkové stolici vytvářejí určitý ložný prostor. 
U válečků je vyžadován malý odpor proti otáčení, malá hmotnost, jednoduchá konstrukce, 
dokonalé utěsnění, aby nedocházelo k vnikání nečistot do válečku, statické a dynamické 
vyvážení a nenáročná údržba [3]. 
Konstrukční provedení válečků: 
• Válečky s pevnou osou 




Obr. 9 Řez válečku [15] 
 
Výhodou válečků s pevnou osou je jejich snadná vyměnitelnost a nižší odpory proti pohybu. 
Naproti tomu nevýhodou je jejich vyšší hmotnost, tím pádem i cena, a také vyšší rychlosti 
kuliček v ložisku, což způsobuje nižší životnost. Používají se u pásů s menší šířkou, pro pásy 
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levnější. Zato jejich nevýhodou je požadavek poměrně náročné montáže za účelem přesného 
uložení víček [3]. 
K utěsnění ložisek se používají gumové těsnící kroužky nebo labyrintová těsnění. Těsnící 
kroužky jsou jednoduché a levné, ale mají větší odpor proti valení. Používají se u válečků 
menších průměrů. Labyrintové těsnění se lisuje z plechu nebo se soustruží, a kvůli tomu roste 
složitost a cena [5]. 
 
Válečky jsou vkládány do nosných válečkových stolic, kde podpírají horní nosnou větev pásu 
s materiálem a spodní vratnou větev. Válečkové stolice mohou mít různé uspořádání válečků 
a tyto typy jsou zobrazeny na obr. 10. U nosné větve se používají rovné jednoválečkové 
stolice (např. u kusového zboží) viz obr. 10 a), které se hlavně užívají u vratné větve anebo 
korýtkové stolice, nesoucí dva anebo více válečků. Válečky jsou k horizontální rovině nosné 
stolice skloněny pod úhlem 20°, 30° a více [4]. 
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V 80. letech byla tendence k přechodu na vyšší úhly bočních válečků kvůli lepšímu podepření 
pásu (obr. 10 j,k). Toto provedení představuje girlandová válečková stolice s ocelovým lanem 
otočně zavěšeném na rámu dopravníku. Na laně jsou zasazené nosné kladky, které se za 
chodu společně s lanem otáčejí. Kladky jsou vyráběny z gumy nebo plastu (neopren). 
Výhodou těchto stolic je menší hmotnost, menší počet ložisek a menší opotřebení rámu. 
Nevýhodou je až dvojnásobný odpor proti tření [3]. 
 
Obr. 11 Girlandové provedení válečkové stolice [14] 
Kromě už zmíněných nosných stolic se dále používají nosné stolice otočné, samonastavitelné 
nosné stolice a stolice ovládané bočními válečky [4]. 
 
1.2.4 POHÁNĚCÍ STANICE 
Poháněcí stanice slouží k zajištění pohonu dopravníku. Většinou se skládá z elektromotoru, 
převodové skříně, spojek, brzdy a hnacího bubnu. Na obr. 12 je zobrazeno schéma 
standartního provedení s elektromotorem a kuželočelní převodovou skříní umístěnými na 
samostatném rámu. Aby se pás po vypnutí pohonu nerozběhl nazpět, je potřeba u šikmých 
dopravníků zabezpečit automatickou zpětnou brzdou, jež to zdrží [3]. 
 
Obr. 12 Schéma konstrukčního uspořádání [3] 
   1 – elektromotor  3 – pásová brzda 
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Pro pohon malých a středních pásových dopravníků s výkony do 100 kW se běžně používají 
třífázové asynchronní elektromotory s kotvou nakrátko a pružné spojky mezi jednotlivými 
částmi poháněcího mechanismu. Mezi motor a převodovou skříň se někdy zařazují rozběhové 
spojky odstředivého typu nebo kapalinové spojky, které uskuteční silové spojení motoru 
s bubnem až při větším počtu otáček motoru; do určitého počtu otáček se motor rozbíhá 
v nezatíženém stavu [3]. 
U poháněcích stanic s výkony přes 100 kW se používají asynchronní motory s kotvou 
kroužkovou a odporovými spouštěči [3]. 
 
POHONY 
Pohony u pásových dopravníků slouží k přenosu výkonu hnacího stroje (nejčastěji 
elektromotoru) na jeden anebo více hnacích bubnů. Nejčastější způsoby uspořádání pohonů a 




Obr. 13 Uspořádání pohonů pásových dopravníků [4] 
a – pásový dopravník, klasické  
      provedení 
e – sunutá dopravní větev, dvě  
     změny ohybu pásu 
b – pásový dopravník sunutý, hnací  
      buben je napínací 
f – důlní pásový dopravník 
 
c – dvojbubnový pohon, po jednom 
      ohybu pásu v místě velkého tahu 
g – pásový dopravník s 
      trojbubnovým pohonem 
d – poháněcí i napínací buben 
 
h – trojnásobný oběh po nosné straně  
      pásu 
 
V provozu jsou nejčastěji k vidění poháněcí stanice s převodovkou a elektromotorem. Motor a 
převodová skříň jsou umístěny na zvláštním základě. Takovéto provedení poháněcí stanice je 
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Motor a všechny části převodu elektrobubnu jsou umístěny uvnitř bubnu. Využití nacházejí u 
výkonů menších a středních, zejména u pásových dopravníků, které musí být úzké 
z provozních a konstrukčních důvodů [4]. 
 
 
Obr. 14 Vnitřek elektrobubnu [12] 
 
1.2.5 NAPÍNACÍ ZAŘÍZENÍ 
Napínací zařízení zabezpečuje správné napínání dopravního pásu, který je předpokladem 
optimálního přenosu sil z poháněcího bubnu na pás. Velikost napínací síly se stanovuje 
výpočtem (viz kapitola 3) [4]. 
Potřebný zdvih napínacího zařízení se vyjadřuje procentem délky pásového dopravníku. Pro 
dopravní pásy s různými druhy vložek je uvedený v tab. 3 [4]. 
Tab. 3 Zdvih napínacího zařízení [4] 
Druh vložky Textilní Syntetická Ocelové kordy 
Zdvih délky 
dopravníku v % 1,5 až 2,5 1 až 2 0,3 až 0,4 
 
Napínání pásu podle způsobu napínání lze rozdělit na: 
• Tuhá napínací zařízení (s napínacími šrouby, napínáky apod.) 
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• Samočinná nebo ručně regulovatelná napínací zařízení (pneumatická, elektrická, 
elektrohydraulická apod.) 
 
TUHÁ NAPÍNACÍ ZAŘÍZENÍ 
Tato zařízení se především používají u dopravníků s krátkou délkou a u dopravníků s pásy, 
které mají vložky z ocelových lanek. Napínací buben, který většinou bývá vratný, je uložen na 
saních. Změnu jeho polohy (provádí se napínákem s lanem (obr. 15 a) nebo pomocí 
napínacích šroubů (obr. 15 b)) dojde k napínání pásu. Aby se buben nedostal do šikmé polohy 
a nezpůsoboval sbíhání pásu, provádí se napínáním rovnoměrně po obou stranách [3]. 
 
NAPÍNACÍ ZAŘÍZENÍ SE ZÁVAŽÍM 
Používají se především u delších dopravníků a u dopravníků s pásem s textilními vložkami. 
Tento typ napínacího zařízení zajišťuje konstantní velikost teoretické napínací síly bez ohledu 
na okamžité protažení pásu a v praxi se velmi osvědčil. Posuv závaží s se volí s = (0,012 až 
0,02). L; L je zde délka dopravníku. U dlouhých dopravníků vychází tento posuv příliš velký, 
proto se často volí uspořádání pomocí kladkového převodu a tím se dosáhne snížení posuvu 
závaží (obr. 15 c,d,e) [3]. 
 
PNEUMATICKÁ NAPÍNACÍ ZAŘÍZENÍ 
Zajišťují potřebné napnutí pásu tlakovým vzduchem v pneumatických válcích. Počet a 
velikost válců je dána potřebnou napínací silou. Při zapnutí hnacího motoru se vpustí do válce 
maximální tlak, který zabrání při rozběhu k prokluzu mezi hnacím bubnem a pásem. Po 
rozběhu pásu se redukčním ventilem sníží tlak na provozní hodnotu. Výhodou tohoto řešení je 
možnost nastavení velikosti napínací síly v závislosti na režimu práce dopravníku. 
Nevýhodou jsou poměrně mále možnosti posuvu (obr. 15 f) [3]. 
 
ELEKTRICKÉ NAPÍNACÍ ZAŘÍZENÍ 
Potřebná napínací síla je zajišťována elektricky poháněným navijákem přes šnekový převod. 
Napínací síla se reguluje ručně nebo automaticky. Automatická regulace upravuje napínací 
sílu vzhledem k teoretické síle a režimu dopravníku. Napnutí pásu při rozběhu je vyšší než při 
běžném provozu. Výhodou tohoto uspořádání je jeho jednoduchost při zajišťování velkých 
posuvů napínacího bubnu (obr. 15 g) [3]. 
 
ELEKTROHYDRAULICKÉ NAPÍNACÍ ZAŘÍZENÍ 
Napínací síla je vyvozena tlakem hydraulického oleje v lineárním hydromotoru. Posuv 
napínacího vozíku, který je delší než délka lineárního hydromotoru, se dosahuje navijákem 
s převodem. Regulace a zajištění předepsané hodnoty tahu v pásu během provozu je zajištěna 
většinou automaticky. Po zapnutí dopravníku se nejdřív zvyšuje tlak v hydromotoru až na 
150% hodnoty provozního stavu a teprve pak se zapnou hnací motory. Po dosažení jmenovité 
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Obr. 15 Způsoby napínání pásu [3] 
 
1.2.6 ČISTIČE PÁSŮ 
Během provozu je potřeba gumové pásy průběžně čistit, protože ve spodní vratné větvi běží 
špinavá strana pásu po válečcích. Zejména při dopravě lepkavých a vlhkých materiálů by 
mohlo dojít k nalepování nečistot na válečky ve vratných stolicích, tím by docházelo ke 
zvětšování odporů, k opotřebení pás a hnacího bubnu. Aby se tomu zamezilo, umisťují se na 
začátek dolní větve čističe pásu, které slouží ke stírání nalepeného materiálu [3]. 
Tvar a typ čističe závisí na velikosti dopravníku a dopravovaného materiálu. Nejjednodušší 
čistič pásů je z měkké gumy, který je hnací buben přitlačován závažím. Lepší čistící účinek 
má rotační čistič, jehož čistícím činitelem jsou buď válcové kartáče nebo plochá ocel stočená 
do šroubovice s velkým stoupáním s připevněnými gumovými pásky. Pohon je klínovým 
řemenem od hřídele hnacího bubnu. Obvodová rychlost otáčení je volena pro vlhký materiál 6 
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Obr. 16 Čistič pásů [26] 
 
1.2.7 PROSTŘEDKY K ODVÁDĚNÍ MATERIÁLU Z PÁSU 
K odchodu materiálu z pásu dochází ve většině případů přepadem přes koncový buben. Je-li 
potřeba odebírat materiál z dopravníku dříve (případně na několika různých místech), 
používají se k tomu nejčastěji jednostranné nebo oboustranné shrnovače. U jednostranného 
shrnovače dochází při shrnování k vybočování pásu, a kvůli tomu se zde používají strážné 
válečky. Shrnovače je možné použít i u korýtkových pásů. V místě odvádění materiálu se 
však musí korýtkové stolice nahradit stolicemi rovnými [3]. 
Shazovací vozík (obr. 17) se používá u delších dopravníků, kde se materiál odvádí před 
koncovým bubnem. Dopravní pás je veden před dva bubny, které jsou uloženy na konstrukci 
vozíku. Horní buben nahrazuje koncový buben a materiál přes něj přepadává do oboustranné 
výsypky. Jízdní dráha vozíku je upevněná na konstrukci dopravníku a jeho pohyb je buď 
odvozen od rotace bubnů nebo je zajištěn vlastním hnacím mechanismem [3]. 
 





ROZBOR DOSTUPNÉ LITERATURY 
2 ROZBOR DOSTUPNÉ LITERATURY 
Literárních zdrojů zabývajících se tématikou pásových dopravníků je velké množství. Téma 
pásové dopravníky je v dnešní době stále aktuální a je dostupná řada titulu, i když už spíše 
staršího data. Aktuálnější zdroje jsou hůře nalezitelné, snadněji se hledají podklady 
v anglickém jazyce. 
Jednou z knih, která se obsáhle zabývá touto problematikou je slovenská kniha Dopravné 
pásy v priemysle [4]. Ta se v úvodu zabývá charakteristikou pásových dopravníků, dále 
popisuje konstrukci dopravních pásů, volbu dopravního pásu a v dalších dvou kapitolách 
navazuje na dopravní pásy výrobou jejich dvou častých typů, gumových a ocelových. 
Následující kapitola pojednává o zkoušení mechanických vlastností a další kapitola se zabývá 
spojováním dopravních pásů. Devátá kapitola se zabývá pásovými dopravníky z hlediska 
rozebrání jednotlivých komponentů, z kterých se pásový dopravník skládá. Je zde popisována 
poháněcí stanice, vratná stanice, nosná konstrukce, dopravní pasy apod. Další kapitola 
obsahuje základní výpočty. V této kapitole jsou výpočty vcelku přehledně rozepsány, avšak 
značení jednotlivých symbolů ve vzorcích se neshoduje s harmonizovanou mezinárodní 
normou, a proto je potřeba v případě počítání kontrola pomocí normy.  
Další knihou, která se zabývá touto problematikou je Teorie dopravních a manipulačních 
zařízení [3]. Zde je věnována kapitola pásovým dopravníkům, kde je sice výpočtová část 
značně zestručněna, ale naproti tomu jsou zde dobře popsány dopravní pásy, válečkové stolice 
s jejich typy uspořádání, jednotlivé typy napínacích zařízení a jejich schémata apod. 
Norma ČSN ISO 5048 [1] zabývající se pásovými dopravníky s nosnými válečky, slouží pro 
výpočet výkonu a tahových sil. Norma detailně rozebírá pohybové odpory pásového 
dopravníku, hnací síly a potřebný výkon, dopravní výkon a průřez náplně dopravníku.  
Diplomová práce na téma Pásový dopravník [2] z roku 2006 řeší návrh a výpočet 
konkrétního pásového dopravníku. V práci je řešena konstrukce dopravníku, výpočet 
funkčních parametrů dopravníku, pevnostní kontrola dopravníku a stabilita dopravníku. 
Americká kniha Belt Conveyors For Bulk Materials [6] se obsáhle věnuje problematice 
pásových dopravníků. V knize je velké množství vzorců doplněné mnoha grafy a obrázky 
s různými schématy. 
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Při výpočtech základních parametrů dopravních pásů a pásových dopravníků se vychází 
z normy ČSN ISO 5048 [1], která stanovuje základní zásady výpočtů pásových dopravníků.  
Při návrhu pásových dopravníků je dobré vycházet především z výpočtu potřebné obvodové 
síly na poháněcím bubnu a z toho plynoucího tahového namáhání pásu, jelikož tyto hodnoty 
podstatně ovlivňují volbu pohonu a také konstrukce pásu [1]. 
Výkon pohonu se stanoví z obvodové síly na poháněcím bubnu a z rychlosti pásu [1]. 
Potřebná šířka pásu se určuje na základě největšího objemového dopravovaného množství a 
případně podle kusovitosti dopravované hmoty [1]. 
Je nutné věnovat pozornost řadě různých činitelů, které ovlivňují obvodovou sílu na 
poháněcím bubnu a ztěžují přesnost stanovení výkonu. Je zde uveden jednoduchý způsob 
výpočtu při návrhu pásového dopravníku. Kvůli tomu je přesnost výpočtu omezena, ale i tak 
vyhovuje ve většině případů.  
 
3.1 FUNKČNÍ VÝPOČET PARAMETRŮ DOPRAVNÍKŮ 
Dopravní výkon a průřez náplně 
 
URČENÍ ŠÍŘKY PÁSU 
Teoretický průřez materiálu: 
 = . 3600.  			  (3.1.1) 
 
kde: Q – dopravní výkon [kg.h-1] 
 ρ – sypná hmotnost dopravované hmoty [kg.m-3] 
 v – rychlost pásu [m.s-1] 
 
Tvar ložného profilu: 
Tvar ložného profilu je dán uspořádáním válečků ve válečkové stolici, přičemž průřez náplně 
pásu ST závisí na šířce pásu B a tvaru ložného profilu (rovný, korýtkový) [2]. 
 
OBJEMOVÝ A HMOTNOSTNÍ DOPRAVNÍ VÝKON 
Největší objemový dopravní výkon: 
 = . . 			.  (3.1.2) 
 
kde: S – největší plocha průřezu náplně pás [m2] 
 v – rychlost pásu [m.s-1] 
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 k – součinitel sklonu dopravníku (viz vzorec 3.1.9) [-] 
Největší plocha průřezu náplně pásu je závislá [1]: 
– Využitelné ložné šířce pásu b, která je funkcí šířky pásu B a je dána vztahem: 
Pro B ≤ 2 m 
 = 0,9.  − 0,05			 (3.1.3) 
 
Pro B > 2 m 
 =  − 0,25			 (3.1.4) 
 
– Tvaru korýtka, tj. počtu a rozměrech válečků (délky středního válečku l3) a jejich 
uspořádání (úhlu sklonu bočních válečků λ) 
– Tvaru vrchlíku průřezu náplně pásu omezeným křivkou parabolického tvaru, 
charakterizovanou dynamickým sypným úhlem Θ 
 
Jednotlivé tvary průřezu náplně pásu viz Příloha 1. 
Dynamický sypný úhel Θ závisí na dopravované hmotě a dopravních podmínkách (např. 
rychlosti, průvěsu pásu apod.). Pokud není dynamický sypný úhel Θ znám, je možné 
vypočítat jeho přibližnou hodnotu ze sypného úhlu α podle vzorce z [1]: 
Θ = 0,75. 			° (3.1.5) 
 
kde: α – statický sypný úhel [°] 
 
Tab. 4 Fyzikální a mechanické vlastnosti materiálů [2] 
 Statický sypný úhel α [°] Sypná hmotnost ρ [kg.m-3] 
Štěrk 20 1900 
Suchý písek se štěrkem 30 1450 
Vlhký písek 35 2000 
 
Nastane-li situace, že dopravovaná hmota má mimořádné hodnoty vnitřního tření, tzn. je 
lepivá nebo volně tekoucí, může se hodnota Θ významně lišit od hodnoty takto přibližně 
určené [1]. 
U vodorovných dopravních pásů s jednou-, dvou- nebo tříválečkovými stolicemi je možno 
celkovou plochu průřezu náplně pásu S spočítat pomocí dynamického sypného úhlu Θ a 
sečtením horní části S1 a dolní části S2 vyjádřeného vztahem: 
 =  + 			 (3.1.6) 
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 = 3) + * − )+2 . cos /4 . 3* − )+2 . sin /4			  (3.1.8) 
 
kde: l3 – délka středního válečku [m] 
 λ – úhel sklonu bočních válečků korýtkových válečkových stolic [°] 
 
V případě jedno- nebo dvouválečkových stolic je délka středního válečku rovna nule [1]. 
Nastane-li situace, kdy dopravovaná hmota je dodávána na skloněnou část pásu, tak se zmenší 
průřez S1. Tato změna je vyjádřena pomocí součinitele sklonu k: 
 = 1 −  . *1 − +			− (3.1.9) 
 
kde: k1 – součinitel korekce vrchlíku náplně pásu [-] 
 
Kde při idealizovaném chodu dopravníku dopravujícího částečně tříděnou hmotu a uvažování 
střední kusovitosti lze předpokládat, že k1 je dán následujícím vztahem dle[1]: 
 = 7cos 8 − cos Θ1 − cos Θ 			− (3.1.10) 
 
kde: δ – úhel sklonu dopravníku [°] 
 Θ – dynamický sypný úhel [°] 
 
Největší hmotnostní dopravní výkon: 
9 = 3600. . 			:. ℎ<= (3.1.11) 
 
kde: Qv – objemový dopravní výkon [m3.s-1] 
 ρ – sypná hmotnost dopravované hmoty [kg.m-3] 
 
3.2 HNACÍ SÍLA A POTŘEBNÝ VÝKON 
3.2.1 OBVODOVÁ SÍLA POTŘEBNÁ U POHÁNĚCÍHO BUBNU 
Celkový pohybový odpor FU je určený součtem hlavních, vedlejších a přídavných odporů. 
Vypočítá se: 
> = ? + @ + A + A + AB 			C (3.2.1) 
 
kde: FH – hlavní odpory [N] 
FN – vedlejší odpory [N] 
FS1 – přídavné hlavní odpory [N] 
FS2 – přídavné vedlejší odpory [N] 
FSt – odpor k překonání dopravní výšky [N] 
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Těchto pět skupin zahrnuje všechny odpory překonávané pohonem pásového dopravníku při 
uvažování tření skonu trasy a rovněž urychlení dopravované hmoty na rychlost pásu v místě 
nakládání [1]. 
Velikost jednotlivých složek pohybového odporu jsou ovlivňovány různými faktory, z nichž 
některé závisejí na vnějších pracovních podmínkách, jako jsou např. okolní teplota, prašnost 
prostředí apod., jiné na konstrukčním a výrobním provedení funkčních částí a stupni jejich 
opotřebení [2]. 
Hlavní a vedlejší odpory FH a FN působí u všech pásových dopravníků, zatímco přídavné 
odpory FS1 a FS2 se vyskytují pouze při určitém provedení. Hlavní odpory FH a přídavné 
hlavní odpory FS1 působí spojitě po celé délce pásového dopravníku, zatímco vedlejší odpory 
FN a přídavné vedlejší odpory FS2 působí pouze v definovaném místě [1]. 
 
HLAVNÍ ODPORY PÁSOVÉHO DOPRAVNÍKU 
Hlavní odpory FH zahrnují: 
• rotační odpory válečků v horní a dolní větvi vznikající třením v ložiskách a těsněním 
válečků 
• odpory způsobené zamačkáváním válečků do pásu a opakovaným ohybem dopravního 
pásu s dopravovanou hmotou 
 
Hlavní odpor FH lze vypočítat zjednodušeným způsobem pomocí globálního součinitele tření 
f. Při aplikaci Coulombova zákona tření je hlavní odpor dán globálním součinitelem tření f 
délkou dopravníku L a součtem svislých sil na 1 metr délky, vyvolaných všemi pohybujícími 
se hmotami [2]. 
? = D. E. :. FGH + FG> + *2. FI + FJ+. cos 8			C (3.2.2) 
 
kde: f – globální součinitel tření (volená hodnota) [-] 
L – délka dopravníku [m] 
g – gravitační zrychlení [m.s-2] 
qRO – hmotnost rotujících částí válečků připadajících na 1 m délky horní větve 
dopravníku [kg.m-1] 
qRU – hmotnost rotujících částí válečků připadajících na 1 m délky dolní větve  
dopravníku [kg.m-1] 
qB – hmotnost 1 m dopravního pásu [kg.m-1] 
qG – hmotnost nákladu na 1 m délky pásu [kg.m-1] 
δ – úhel sklonu dopravníku [°] 
 
Po dosazení vztahu (3.2.2) do vztahu (3.2.1) dostáváme: 
> = D. E. :. FGH + FG> + *2. FI + FJ+. cos 8 + @ + A + A + AB 			C (3.2.3) 
 
Vztah (3.2.3) lze použít pro všechny délky dopravníků. 
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Pro velké vzdálenosti os bubnů dopravníků (např. přes 80 m) jsou vedlejší odpory podstatně 
nižší než hlavní odpory dopravníku a lze je vypočítat zjednodušeným způsobem bez rizika 
větší chyby. Za tím účelem se zavadí do výpočtu součinitel C jako násobitel hlavního odporu, 
závislý na délce pásového dopravníku; pak lze obdržet následující vztah dle [1]:  
> = K. D. E. :. FGH + FG> + *2. FI+FJ+ + FJ . L. : + A + A			C (3.2.4) 
 
Je-li sklon dopravníku větší než 18⁰ (možný při použití pásů žebrových nebo profilových), je 
nutno zatížení dopravníku qB a qG násobit cos δ [1]. 
Součinitel C 
Součinitel C lze vyjádřit následujícím vztahem: 
K = ? + @? 			C (3.2.5) 
 
Součinitel C je funkcí délky pásového dopravníku, protože většina odporů FN ve vztahu 
(3.2.5) je nezávislá na délce dopravníku L a působí pouze v určitém místě [1]. 
Pokud délka dopravníku L přesahuje hodnotu 80 m, tak lze součinitel C vypočítat podle 
následujícího vztahu [1]: 
K = E + EE 			− (3.2.6) 
 
kde: L0 – přídavná délka (pohybující se v rozmezí 70 až 100 m) [m] 
Musí zde platit C ≥ 1,02 dle [1].  
Pro vzdálenost os bubnů L menší než 80 m se hodnota součinitele C stává nespolehlivou. Tato 
vyšrafovaná oblast je znázorněna v Příloze 2. Nespolehlivost součinitele C pro malé 
vzdálenosti os bubnů dopravníku lze vysvětlit převahou vedlejších odporů u těchto 
dopravníků [1].  
Pro přesnější výpočet poháněcího výkonu u pásových dopravníků se vzdáleností os bubnů L 
menší než 80 m se doporučuje použití vztahu (3.2.3) [1]. 
 
Globální součinitel tření f 
Globální součinitel tření f platí společně pro horní i dolní větev dopravníku. Zahrnuje valivý 
odpor válečkových stolic a pohybové odpory pásu. Při sklonu dopravníku δ ≤ 10⁰ je cos δ = 
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Tab. 5 Volba globálního součinitele tření f [4] 
Globální součinitel tření f Podmínky 
0,018  příznivé provozní podmínky, přesně vyrobený dopravník, 
dobrá údržba 
0,020 běžně vyrobené dopravníky, normální provoz a údržba 
0,023 až 0,025 nepříznivé provozní podmínky, nepřesně vyrobený 
dopravník, nedostatečná údržba 
0,012 až 0,016 nakloněné dopravníky 
  
Při stanovení hlavních odporů se vychází ze zatížení způsobeného hmotností dopravního 
materiálu, hmotností dopravního pásu a hmotností rotujících částí válečků, připadajících na 1 
m délky dopravníku: 
 
Hmotnost rotujících částí válečků připadajících na 1 m délky horní větve dopravníku:  
FGH = 2. F. 
E 			:. (3.2.7) 
 
kde: p1 – udává počet řad horních válečků (volená hodnota) [-] 
q1 – udává hmotnost válečku v horní větvi [kg] 
  L – délka dopravníku [m] 
 
Hmotnost rotujících částí válečků připadajících na 1 m délky dolní větve dopravníku: 
FG> = F. 
E 			:. (3.2.8) 
 
kde:  p2 – udává počet řad dolních válečků (volená hodnota) [-] 
q2 – udává hmotnost válečku v dolní větvi [kg] 
  
Hmotnost nákladu na 1 m délky pásu: 
FI = N. 			:. (3.2.9) 
 
kde: mp – hmotnost 1 m2 dopravního pásu [kg.m-2] 
 B – šířka dopravního pásu [m] 
 
Hmotnost dopravního materiálu připadajícího na 1 m délky pásu: 
FJ = .  			:. (3.2.10) 
 
kde: Qv – objemový dopravní výkon [m3.s-1] 
ρ – sypná hmotnost dopravované hmoty [kg.m-3] 





  32 
 
VÝPOČTY 
VEDLEJŠÍ ODPORY PÁSOVÉHO DOPRAVNÍKU 
Vedlejší odpory FN  lze spočítat podle: 
@ = 	O + P + Q + B			C (3.2.11) 
 
kde: FbA – odpory setrvačných sil v oblasti nakládání a v oblasti urychlování [N] 
Ff – odpory tření mezi doprav. hmotou a bočním vedením v oblasti urychlování [N] 
 Fl – odpor ohybu pásu na bubnech [N] 
 Ft – odpor v ložiskách bubnu s výjimkou ložisek poháněcího bubnu [N] 
 
Odpory setrvačných sil v oblasti nakládání a v oblasti urychlování: 
	O = . R. * − +			C (3.2.12) 
 
kde: Qv – objemový dopravní výkon [m3.s-1] 
v0 – složka rychlosti dopravované hmoty ve směru pohybu pásu [m.s-1] 
 
Odpor tření mezi dopravovanou hmotou a bočním vedením v oblasti urychlování: 
P = S.. F. :. )	T + 2 U . 
			C (3.2.13) 
 
kde: µ2 – součinitel tření mezi dopravovanou hmotou a bočnicemi (0,5 až 0,7 dle [1]) [-] 
 g – tíhové zrychlení [m.s-2] 
b1 – světlá šířka bočního vedení [-] 
 
Urychlovací délka lb: 
)	 =  − 2. :. S 			 (3.2.14) 
 
kde: µ1 – součinitel tření mezi dopravovanou hmotou a pásem (0,5 až 0,7 dle [1]) [-] 
 
Odpor ohybu pásu na bubnech: 
– pro pásy s textilními vložkami: 
Q = 9. . V140 + 0,01. X . =			C (3.2.15) 
 
– pro pásy s ocelovým kordem 
Q = 12. . V200 + 0,01. X . =			C (3.2.16) 
 
kde: B – šířka dopravního pásu [m] 
F – průměrný tah pásu na bubnu (volená hodnota) [N] 
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 d – tloušťka pásu [m] 
 D – průměr vratného bubnu [m] 
 
Odpor v ložiskách bubnu: 
Neuvažuje se pro poháněcí buben. 
B = 0,005. = . 			C (3.2.17) 
 
kde: d0 – průměr hřídele v ložisku (volená hodnota) [m] 
FT – vektorový součet tahů v pásu (volená hodnota) [N] 
 
PŘÍDAVNÉ ODPORY 
Skládají se z přídavných odporů hlavních a vedlejších, které se spočítají: 
A = A + A = Y + Z[ + \ + ] 			C (3.2.18) 
 
kde: Fε – odpor vychýlených bočních válečků [N] 
 FgL – odpor tření mezi dopravovanou hmotou a bočním vedením [N] 
 Fr – odpor čističů pásu [N] 
 Fa – odpor shrnovače materiálu [N] 
 
Odpor vychýlených bočních válečků: 
– pro válečkové stolice se třemi válečky stejné délky 
Y = KY . S. EY . *FI + FJ+. :. cos 8 . sin ^ 			C (3.2.19) 
 
kde: Cε – součinitel korýtkovosti [-]   
  µ0 – součinitel tření mezi nosnými válečky a pásem (volená hodnota) [-] 
  Lε – délka dopravníku s vychýlenými válečky [m] 
  qB – hmotnost 1 m dopravního pásu [kg.m-1] 
  qG – hmotnost nákladu na 1 m délky dopravního pásu [kg.m-1] 
  δ – úhel sklonu dopravníku ve směru pohybu pásu [°] 
  ε – úhel vychýlení osy válečku vzhledem k rovině kolmé k podélné ose pásu [°] 
 
– pro dolní válečkové stolice se dvěma válečky 
Y = S. EY . FI. :. cos / . cos 8 . sin ^ 			 C (3.2.20) 
 
 kde: λ – úhel sklonu bočních válečků korýtkových válečkových stolic [°] 
 
Součinitel korýtkovosti Cε se volí 0,4 pro sklon bočních válečků 30° a 0,5 u sklonu 45° dle 
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Odpor tření mezi dopravovanou hmotou a bočním vedením: 
Z[ = S. . R. :. ). Q 			 C (3.2.21) 
 
 
Odpor čističů pásu: 
Zahrnuje odpor vnějšího Fr1 a vnitřního Fr2 čističe: 
\ = \ + \			C (3.2.22) 
  
– odpor vnějšího čističe 
\ = _. 
`. S			C (3.2.23) 
 
 kde: A1 – dotyková plocha mezi pásem a čističem pásu [m2] 
  ps1 – tlak mezi čističem pásu a pásem [N.m-2] 
  µ3 – součinitel tření mezi pásem a čističem pásu (volená hodnota dle [1]) [-] 
 _ = . ab			 (3.2.24) 
 
kde: B – šířka dopravního pásu [m] 
tc1 – tloušťka čističe [m] 
 
` = 2. 
`			cd (3.2.25) 
 
 kde: ps – tlak jednoho pružného elementu [Pa] 
Dle [1] tlak mezi čističem pásu a pásem ps1 bývá v rozmezí 3.104 a 10.104 Pa. 
– odpor vnitřního čističe 
\ = `. :. S			C (3.2.26) 
 
 kde: ms – hmotnost vnitřního čističe [kg] 
 
Odpor shrnovače materiálu: 
] = . ] 			C (3.2.27) 
 
kde: ka – součinitel shrnování [N.m-1] 
Dle [1] ka bývá obvykle 1500 N.m-1. 
 
ODPOR K PŘEKONÁNÍ DOPRAVNÍ VÝŠKY 
Odpor k překonání dopravní výšky FSt, je odpor způsobený zdviháním dopravované hmoty u 
skloněného dopravníku. Na rozdíl od ostatních odporů, lze tento odpor přesně určit [1]. 
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AB = FJ . L. : = FJ . E. sin 8 . :			C (3.2.28) 
 
kde:  H – dopravní výška [m] 
 
3.2.2 POTŘEBNÝ PROVOZNÍ VÝKON POHONU PÁSOVÉHO DOPRAVNÍKU 
Potřebný provozní výkon pohonu na poháněcím bubnu pásového dopravníku PA je odvozen 
z obvodové hnací síly FU: 
cO = > . 			e (3.2.29) 
 
Potřebný provozní výkon poháněcího motoru vychází ze vztahu, kde se uvažuje s účinností 
převodů: 
– pro pásové dopravníky s kladným výkonem pohonu (hnané) 
cf = cOg 			 e (3.2.30) 
 kde: η1 – účinnost (0,85 až 0,95 dle [1]) [-] 
– pro brzděné dopravníky 
cf = cO. g			e (3.2.31) 
 
 kde: η2 – účinnost (0,95 až 1 dle [1]) [-] 
 
3.3 SÍLY V PÁSU A PEVNOSTNÍ KONTROLA PÁSU 
Tahové síly působící v pásu se mění po celé jeho délce. Jejich velikost závisí na [1]: 
• Trase pásového dopravníku 
• Počtu a uspořádání poháněcích bubnů 
• Charakteristikách hnacích a brzdných systémů 
• Druhu a uspořádání napínacích zařízení pásu 
• Případu zatížení dopravníku (rozběhu, ustálenému provozu, brždění, zastavení, a to 
nenaloženého nebo plně nebo částečně naloženého) 
S ohledem na namáhání pásu a ostatních částí dopravníku, zatížených silami vyvolanými 
v pásu, musí být tahové síly v pásu co nejnižší [1]. 
Pro správný provoz dopravníku je nezbytné, aby tahy v pásu splňovaly následující dvě 
podmínky [1]: 
• Tahy v pásu musí být takové, aby obvodové hnací síly na poháněcích bubnech byly 
v každém případě přenášeny na pás třením bez prokluzu 
• Tah v pásu musí být dostatečný, aby nedocházelo k příliš velkému průvěsu mezi 
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3.3.1 PŘENOS OBVODOVÉ SÍLY NA POHÁNĚCÍM BUBNU 
Pro přenos obvodové síly FU z poháněcího bubnu na pás, je zapotřebí udržovat tahovou sílu 
F2 ve sbíhající větvi na hodnotě, kterou lze vypočítat podle vztahu: 
,9hi ≥ >,9]k. 1lm.n − 1			C (3.3.1) 
 
kde: FU,max – maximální obvodová hnací síla, která se nejčastěji vyskytuje při rozběhu nebo 
brždění plně zatíženého dopravníku [N] 
 e – základ přirozených logaritmů [-] 
 µ – součinitel tření mezi poháněcím bubnem a pásem (viz Tab. 6)  [-] 
 φ – úhel opásání poháněcího bubnu [rad] 
 
Hodnota úhlu opásání poháněcého bubnu φ se pohybuje podle geometrického uspořádání 
přibližně mezi 2,8 a 4,2 (160° a 240°) dle [1]. 
 >,9]k = o. >			C (3.3.2) 
 
kde: ξ – součinitel rozběhu (bere se v potaz, že obvodová síla je při rozběhu zařízení větší, 
než při ustáleném chodu; 1,3 až 2 dle [1]) [-] 
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Tab. 6 Součinitel tření µ mezi poháněcími bubny a pryžovým pásem [1] 
Stav stykových 
ploch 












Suché 0,35 až 0,4 0,4 až 0,45 0,35 až 0,4 0,4 až 0,45 
Čisté a mokré 





0,05 až 0,1 
 







3.3.2 OMEZENÍ PODLE PRŮVĚSU PÁSU 
Nejmenší tahová síla Fmin v pásu s ohledem na omezení průvěsu mezi dvěma válečkovými 
stolicemi se určí podle vztahů: 
– Pro horní větev (nosnou větev) 
9hi ≥ d. *FI + FJ+. :8. *ℎ/d+]r9 			C (3.3.3) 
 
kde: a0 – rozteč horních válečkových stolic [m] 
(h/a)adm – dovolený relativní průvěs pásu mezi válečkovými stolicemi [-] 
– Pro dolní větev (vratnou větev) 
9hi ≥ ds. FI. :8. *ℎ/d+]r9 			 C (3.3.4) 
 
kde: au – rozteč dolních válečkových stolic [m] 
 
Hodnoty nižší se nesmí vyskytnout v žádném místě dopravníku. Největší dovolený průvěs pás 
(h/a)adm je obecně v rozmezí mezi 0,005 až 0,02 dle [1]. 
 
3.3.3 ZMĚNA TAHOVÝCH SIL A NEJVĚTŠÍ TAHOVÁ SÍLA V PÁSU 
Potřebná tahová síla a její změna po délce dopravníku může být určena pro každý případ 
zatížení jako funkce počtu, uspořádání a charakteristik poháněcích a brzdných ústrojí a podle 
druhu a umístění napínacích zařízení z nejmenšího tahu v pásu příslušným přičtením nebo 
odečtením odporů proti pohybu, sil vyvolaných hmotností dopravního pásu a dopravovaného 
nákladu a obvodových sil působících na všech poháněcích bubnech [1]. 
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Nejmenší potřebná tahová síla je dána schopností přenosu obvodové síly na poháněcím bubnu 
nebo dovoleným průvěsem pásu. Největší hodnota z takto stanovené potřebné tahové síly pro 
daný případ zatížení se obecně udržuje pro všechny ostatní případy zatížení, i když není 
zapotřebí, protože normálně není účelné ani praktické používat různé napínací síly pro různé 
případy zatížení [1]. 
Největší tahová síla v pásu Fmax bývá použita pro volbu a dimenzování pásu, je určována 
z univerzálně platného vztahu, který je použitelný pouze v jednoduchých případech. Tyto 
případy se vyskytují relativně často a je to při [1]: 
• V případě vodorovné dopravy nebo s malým sklonem 
• Použití jednoho poháněcího bubnu 
• Při malých brzdných silách potřebných pro zastavení dopravníku 
• Není-li minimální požadovaný tah v pásu určen žádnými jinými konstrukčními nebo 
provozními podmínkami (např. průvěs pásu) 
9]k ≈  ≈ > . o. V 1lm.n − 1 + 1X			C (3.3.5) 
 
kde: FU  – potřebná obvodová síla na poháněcím bubnu [N] 
 e – základ přirozených logaritmů [-] 
 µ – součinitel tření mezi poháněcím bubnem a pásem (viz Tab. 6)  [-] 
 φ – úhel opásání poháněcího bubnu [rad] 
 
Součinitel ξ zahrnuje skutečnost, že obvodová síla je při rozběhu zařízení větší, než při 
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4 KONSTRUKČNÍ ŘEŠENÍ PÁSOVÝCH DOPRAVNÍKŮ 
Konstrukčních řešení pásových dopravníků je celé množství. Bude zde uvedeno několik 
možností jejich provedení. 
 
4.1 HADICOVÉ A U DOPRAVNÍKY 
Hadicový dopravník byl poprvé zkonstruován v 70. letech v Japonsku. Spolu s U 
dopravníkem vychází z klasického pásového dopravníku, ale některé jejich konstrukční 
vlastnosti zásadně ovlivňují celkovou efektivitu a bezpečnost provozu. Mezi společné prvky 
patří použití gumového dopravního pásu jako tažného a nosného elementu a použití 
dopravních válečků jako podpěrných prvků v celé délce dopravní cesty. Zásadním rozdílem je 
dopravní profil. U hadicového dopravníku vyplývá většina výhod z jeho uzavřeného profilu 
[17]: 
– Nedochází k vysypání materiálu podél dopravní trasy a tím ke ztrátám samotného 
materiálu a ztrátám při čištění. 
– Nedochází k nabalování materiálu na válečky. 
– Na dopravníku lze realizovat oblouky vertikální i horizontální, a to s poměrně malým 
poloměrem. 
– Dopravník lze postavit se sklonem téměř o 50% větším, než je běžně přístupný sklon 
klasického dopravníku. 
– Dopravovaný materiál je chráněn před vnějšími vlivy a prašnost spojená s provozem 
dopravníku je omezena na minimum. 
 
Obr. 19 Řez hadicovým dopravníkem [16] 
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Poháněcí stanice jsou jednobubnové, dvoububnové a u U dopravníků je i obrácení dopravního 
pásu. Napínací stanice je buď gravitační bubnová anebo vozíková s gravitačním závažím. 
 
 
Obr. 20 Hadicový dopravník [16] 
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4.2 PŘÍHRADOVÉ DOPRAVNÍKY 
Příhradové dopravníky jsou používány pro dopravování sypkých materiálů tam, kde je 
potřeba překonat velké vzdálenosti s minimálním použitím podpěr. Provedení bývá 
stacionární, mobilní nebo semimobilní. Umožňují jednosměrné a reverzační stejnosměrné, 
regulované podávání a dávkování sypkých materiálů. Konstrukci tvoří příhrada svařována 
z trubek kruhového nebo hranatého průřezu anebo I, U, L profilů. 
 
 
Obr. 22 Příhradový dopravník s krytím dopravního pásu [19] 
Napínání pásů je možné několika způsoby a pečlivě se volí podle konkrétních nároků na 
zařízení v provozu. Jedním z nejčastějších provedení je napínání pomocí tlačného 
trapézového šroubu. Další možností je napínací smyčka ve spodní větvi dopravníku. To se 
používá u delších dopravníků kvůli znásobování délky napínání. Jinou alternativou je 
gravitační napínání, které do jisté míry snižuje nároky na četnost kontroly napnutí pásu. Před 
napínacím a vratným bubnem je vždy umístěn vnitřní šípový stěrač zabezpečující čistotu 
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Obr. 23 Pojízdný příhradový dopravník [20] 
 
4.3 Z A L DOPRAVNÍKY TYPU FLEXOWELL 
Dopravníky typu Flexowell se používají pro dopravu sypkých materiálů ve vertikálním 
směru, v místech s omezeným prostorem pro instalaci transportních zařízeních. 
 
 
Obr. 24 Možnosti konfigurace [23] 
Dopravní pás typu Flexowell se skládá z dopravního pásu s příčně zesílenou kostrou, na které 
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Obr. 25 Dopravník typu Flexowell [22] 
 
4.4 LANOPÁSOVÉ DOPRAVNÍKY 
Lanopásové dopravníky jsou charakteristické tím, že gumový pás dopravníku plní funkci 
nesení materiálu a podélná ocelová lana přebírají funkci tažného elementu. K největším 
výhodám tohoto systému patří klidný chod pásu, menší počet valivých částí, možnost 
překonávat velké dopravní vzdálenosti a výšky [4]. 
Lanopásový dopravník má tyto základní konstrukční prvky: trať, poháněcí a vysýpací stanici, 
vratnou a napínací stanici, ocelová lana, dopravní pás a ostatní vybavení (násypka, výsypka 
apod.) [4]. 
 
Obr. 26 Střední díl tratě lanopásového dopravníku [4]
BRNO 2012 
 




Cílem této bakalářské práce bylo vytvořit výukovou koncepci pro návrh pásového 
dopravníku. Provést rozbor konstrukce pásového dopravníku, rešerši dostupné literatury a 
uvést postup při návrhu pásového dopravníku. Uvést základní funkční výpočty a schématické 
detaily konstrukce.  
V úvodu práce jsem se věnoval rozboru pásových dopravníků, kde jsem dopravníky rozdělil 
do několika skupin podle určitých parametrů a následně popsal jednotlivé komponenty, ze 
kterých se se pásový dopravník skládá. Jednotlivé konstrukční části jsou doplněné o obrázky 
z webových stránek. Základní funkční výpočty byly provedeny podle normy ČSN ISO 5048 
[1], kde je proveden podrobný výpočet výkonu na poháněcím bubnu pásového dopravníku a 
tahových sil v pásu. Tato část je doplněná z další zdrojů o různé tabulky, které by měly být 
nápomocny při výpočtech. V kapitole Rozbor dostupné literatury jsou uvedeny jednotlivé 
knihy, které se zabývají touto problematikou, a je zde zmíněnou co konkrétního v nich lze 
nalézt. Knih jako podkladů je dostatek, ale jsou staršího data a některé údaje v dnešní době již 
nemusí platit. Poslední kapitola se zabývá konstrukčníma provedeními, která jsou v běžném 
provozu k vidění a jsou doplněná o názorné obrázky. Informace jsem většinou čerpal 
z webových stránek firem, které nabízejí různé provedení pásových dopravníků. 
Bakalářská práce byla zpracovávána jako budoucí studijní materiál pro studenty bakalářského 
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SEZNAM POUŽITÝCH ZKRATEK A SYMBOLŮ 
A1 [m2] Dotyková plocha mezi pásem a vnějším stěračem pásu 
ao [m] Rozteč horních válečkových stolic 
b [m] Ložná šířka pásu; využitelná šířka pásu 
B [m] Šířka dopravního pásu 
b1 [m] Světlá šířka bočního vedení 
C [-] Součinitel, násobitel hlavního odporu pro velké vzdálenosti os bubnů 
Cε [-] Součinitel korýtkovosti 
d [m] Tloušťka pásu 
D [m] Průměr vratného bubnu 
d0 [m] Průměr hřídele v ložisku 
e [-] Základ přirozených logaritmů 
f [-] Globální součinitel 
F [N] Průměrný tah pásu na buben 
Fε [N] Odpor vychýlených bočních válečků 
F1 [N] Tah v pásu ve větvi nabíhající na buben 
F2 [N] Tah v pásu ve větvi sbíhající z bubnu 
F2,min [N] Minimální tahová síla ve sbíhající větvi 
Fa [N] Odpor shrnovače materiálu 
FbA [N]  Odpory setrvačných sil v oblasti nakládání a v oblasti urychlování 
Ff [N] Odpor tření mezi hmotou a bočním vedením v oblasti urychlování 
FgL [N] Odpor tření mezi dopravovanou hmotou a bočním vedením 
FH [N] Hlavní odpory 
Fl [N] Odpor ohybu pásu na bubnech 
Fmax [N] Největší tah v pásu 
Fmin [N] Nejmenší tah v pásu 
FN [N] Vedlejší odpory 
Fob [N] Obvodová síla na hnací buben 
Fr [N] Odpor čističů pásu 
Fr1 [N] Odpor vnějšího stěrače 
Fr2 [N] Odpor vnitřního stěrače 
FS [N] Přídavné odpory 
FS1 [N] Přídavné hlavní odpory 
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FS2 [N] Přídavné vedlejší odpory 
FSt [N] Odpor k překonání dopravní výšky 
FT [N] Vektorový součet tahů v pásu, působící na bubnu 
Ft [N] Odpor v ložiskách bubnu 
FU [N] Potřebná obvodová síla na poháněcím bubnu 
FU,max [N] Maximální obvodová síla na poháněcím bubnu 
g [m.s-2] Tíhové zrychlení 
H [m] Dopravní výška 
(h/a)adm [-] Dovolený relativní průvěs pásu mezi válečkovými stolicemi 
k
 
[-] Součinitel sklonu 
k1 [-] Součinitel korekce vrchlíku náplně pásu 
ka [N.m-1] Součinitel shrnování 
L
 
[m] Délka dopravníku (vzdálenost os bubnů) 
Lε [m] Délka dopravníku s vychýlenými válečky 
L0 [m] Přídavná délka 
l1 [m] Délka horního nosného válečku 
l2 [m] Délka dolního nosného válečku 
l3 [m] Délka středního nosného válečku 
lb [m] Urychlovací délka 
mp [kg.m-2] Hmotnost 1m2 dopravního pásu 
ms [kg] Hmotnost aktivní části vnitřního stěrače 
p [Pa] Přípustný měrný tlak mezi bubnem a pásem 
p1 [-] Počet řad horních válečků 
p2 [-] Počet řad dolních válečků 
PA [W] Provozní výkon poháněcího bubnu 
PM [W] Provozní výkon poháněcího motoru 
ps [Pa] Tlak jednoho pružného elementu 
ps1 [Pa] Tlak mezi čističem pásu a pásem 
Q
 
[kg.h-1] Dopravní výkon 
Qm [kg.h-1] Hmotnostní dopravní výkon 
Qv [m3.s-1] Objemový dopravní výkon 
q1 [-] Počet řad horních válečků 
q2 [-] Počet řad dolních válečků 
BRNO 2012 
 
  49 
 
SEZNAM POUŽITÝCH ZKRATEK A SYMBOLŮ 
qB [kg.m-1] Hmotnost 1 m dopravního pásu 
qG [kg.m-1] Hmotnost nákladu na 1 m délky pásu 
qRO [kg.m-1] Hmotnost rotujících částí válečku na 1 m horní větve dopravníku 
qRU [kg.m-1] Hmotnost rotujících částí válečku na 1 m dolní větve dopravníku 
S
 
[m2] Průřez náplně pásu 
S1 [m2] Plocha horní části průřezu náplně 
S2 [m2] Plocha dolní části průřezu náplně 
ST [m2] Teoretický průřez materiálu 
tcl [mm] Tloušťka stěrače 
v
 
[m.s-1] Rychlost pásu 
vo [m.s-1] Složka rychlosti dopravované hmoty ve směru pohybu pásu 
α [°] Statický sypný úhel (dopravované hmoty) 
αo [°] Úhel opásání dopravního pásu na hnacím bubnu 
δ
 
[°] Úhel sklonu dopravníku ve směru pohybu pásu 
ε [°] Úhel vychýlení osy válečku vzhledem k rovině kolmé k podélné ose pásu 
η [-] Účinnost 
Θ [°] Dynamický sypný úhel (dopravované hmoty) 
λ [°] Úhel sklonu bočních válečků korýtkových válečkových stolic 
µ [-] Součinitel tření mezi poháněcím bubnem a pásem 
µ0 [-] Součinitel tření mezi nosnými válečky a pásem 
µ1 [-] Součinitel tření mezi dopravovanou hmotou a pásem 
µ2 [-] Součinitel tření mezi dopravovanou hmotou a bočnicemi 
µ3 [-] Součinitel tření mezi čističem pásu a pásem 
ξ
 
[-] Součinitel rozběhu 
ρ
 
[kg.m-3] Sypná hmotnost dopravované hmoty 
φ [rad] Úhel opásání poháněcího bubnu 
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Příloha 1 - Průřez náplně pásu pro výpočet využitelné ložné šířky pásu b [1]. 
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